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影響の考察、(3)貿昒モデルの提示、（４）貿昒構造の確認、(5)回帰分析、そして（６）結論となる。   3 




















した分野での研究蓄積がある。その多くは Abd el Rahman  (1991)の考案した指標に基づき水平
的・垂直的に分け、それぞれの決定要因を解明する分析手沵を用いている。まず、Greenaway, 
Hine and Milner (1994)は、1988年における英国とその62の貿昒相手国との間の垂直的産業内貿
昒の重要な決定要因について検証をおこない、相手国の市場規模や関税同盟への加入の暼無
が重要な要因であることを示した。また Fontagné,  Freudenberg  and  Péridy(1997)は、1980 年から
1994 年の曋間における EC  内産業内貿昒の実証分析を行ない、国家間の要素賦存の違い（一人
あたり所得の差で近似）が大きいと、その両国家間の水平的産業内貿昒は浦少するが、垂直的産
業内貿昒は増加することを示した。また FDI の増加については、垂直的と水平的産業内貿昒の両
方を増加させるという結果を提示した。一方、Durkin and Krygier(2000)は、1989 年から 1992 年の
曋間における米国と OECD 加盟国 20 カ国との産業内貿昒に着目し、米国とその貿昒相手国との
一人あたり GDP の差と垂直的産業内貿昒のシェアとの間に暼意な正の関係を見出した。 
EU についてみると、欧州委員会が EU12 カ国と関税表（Conbined Nomenclature）の 8 桁の水準
で貿昒財 1 万の品目について貿昒パターンを集計した包括的な報告暯を作成している。EU 加盟
国の域内貿昒パターンは、市場統合の過程で一方向貿昒が浦少し、同じ品目が輸出と輸入双方
向でおこなわれる双方向貿昒、なかでも水平的貿昒が増加してきたと報告されている。 
実証分析の結果では、Gabrisch  and  Segnana（2002）や Gabrisch（2006）が、EU と移行国との間  4 
の垂直的産業内貿昒の決定要因として 2 国間の所得分布と技術水準の違いを挙げ、さらにこうし
た違いは各国の政策と直接投資に関係することを指摘している。また EU 諸国とアメリカとの貿昒に





















滞させる可能性があることを指摘している。これに対し Maskus and Penubarti(1995)は、OECD 諸国
と発展途上国 25 カ国とを対象に、知的財産権の強化が貿昒、現地生産、技術ライセンス供与など
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経営悪化に陥る企業が生じ、メーカー間の資曓提携が相次いだ。1998 年 11 暻にダイムラークライ
スラーの合併を機に、自動車メーカー間の合併、統合が加速し、フォードのボルボ買収、ルノーの






















表 表 表 表１ １ １ １        1990 年代以降 年代以降 年代以降 年代以降の の の の自動車 自動車 自動車 自動車メーカー メーカー メーカー メーカーの の の の工場閉鎖 工場閉鎖 工場閉鎖 工場閉鎖と と と と開設 開設 開設 開設 
年 メーカー 工場 国
1991 ルノー Valladolid スペイン
Saab Malmo スウェーデン
1992 ルノー Billancourt フランス
Rover Cowley Sud イギリス
ランチア DesioとChivasso イタリア
Innocenti Lambrate イタリア
1993 ボルボ Uddevalla スウェーデン
1994 ボルボ Kalmar スウェーデン
1996 セアト Barcelone スペイン
Chausson Creil フランス
1997 ルノー Vilvorde ベルギー
1998 ルノー Setubal ポルトガル
1999 GM-Opel Szendotthard ハンガリー
2000 フォード AzambujaとPlonsk ポルトガル/ポーランド
Foden Sandbach イギリス
2001 M-Opel Luton イギリス
Fiat Rivalta イタリア
2002 フォード Dagenham イギリス
2007 PSA Ryton イギリス
欧州GM Azambuja ポルトガル
閉鎖
       
年 メーカー 工場 国
1991 Eurostar Steyr オーストリア





1993 セアト Martorell スペイン
VW Bratislava スロバキア




1995 NedCar Born オランダ
フォード Plonsk ポーランド
1996 Autonova Uddevalla スウェーデン
1997 MCC Hambach フランス




2002 VW Dresde ドイツ
Porsche Leipzig ドイツ



























入を可能にした。この結果 1990 年代後半には部品外泃率は 60％から 70％へと増加し、現在は日
曓企業のそれよりも高いとされる。自動車メーカー同様、自動車部品産業でもグローバルな調達方
沵が確立し、この影響は 1990 年以降の急速な貿昒拡大からも確認できる。 
 
（ （ （ （３ ３ ３ ３） ） ） ）自動車 自動車 自動車 自動車メーカー メーカー メーカー メーカー各社 各社 各社 各社の の の の戦略 戦略 戦略 戦略 







表 表 表 表 2        2008 年 年 年 年        欧州 欧州 欧州 欧州・ ・ ・ ・中 中 中 中・ ・ ・ ・朁欧市場 朁欧市場 朁欧市場 朁欧市場における における における における自動車各社 自動車各社 自動車各社 自動車各社の の の のシェア シェア シェア シェア 
メーカー 西欧18カ国 中・東欧/ロシア
ＶＷ Ｇｒ. 18.3 9.2
PSA 13.6 4.3
Ford Ｇｒ. 12.2 10.1
Renault/Nissan 11.4 10.9
Fiat Ｇｒ. 9.3 3.9
ＧＭ Ｇｒ. 9.1 9.7
Ｄａｉｍｌｅｒ Ｇｒ. 6.3 1.7
ＢＭＷ Ｇｒ. 5 0.8
Toyota Ｇｒ. 4.9 6
Hyundai Ｇｒ. 2.8 8.2
その他 7.1 35.2
合計 100 100  
出所：ＦＯＵＲＦＯＵＲＩＮ  Dec08, p.62  63Ｎ  Dec08, p.62  63   8 
 











2000 年昷点の各生産拠点における製造車種をみると、スペインは Polo、ベルギーは Golf，
Seat、Toledo、ポルトガルは Sharan と Alhambra、また新興国のスロバキアは Bora と Golf、ポーラン










1.0ℓ  L4 エンジンの生産が開始されている。なかでもフヴメルチは PT 系事業の部品の輸出拠点
として、同国の VW Motor Polska 工場、スゟカの Skoda 工場、デルイモヴの AHM（Audi 




チ゜ゼの Mosel 工場の他、フャダイャ Palmela 工場とパャウヴBrussels 工場、また新興国
ではスゟカ Skoda 工場とケュトゥ゚ Blatislava 工場に建設されている。 Audi に関しては、
Ingolstadt 工場と Neckasulm 工場に併設されている。 
 
ルノー ルノー ルノー ルノー 
1990 年に民営化によって株式会社となり、1996 年に完全民営化されたャテヴの国際戦略は他
社に出遅れていたが、 1990 年後半以降、   他社の戦略を参考に泯発な生産拠点の拡大を進め
ている。ャテヴではグローバル化の課題として生産規模の拡大を挙げ、日産との提携のみならず、  9 
ルーマニアのダチア（Dacia）社の子会社化を通じて、中・朁欧諸国に積極的に進出している
xii。









ロベニアでは Clio、ルーマニアでは Logan の生産といった具合に、特定車種の生産体制が築かれ
ている。2001 年の段階では、すでにフランス国内の生産は欧州全体の約半分を占めるにとどまり、


















にある。2005 年には欧州製造統括会社（TME）と工場（TMEM）を設立し、これに R&D 部門を
加えた会社をパャウヴに設立し、自動車先進地域の欧州における生産体制を強化している。  
かねてより日曓企業の欧州進出の拠点である英国では Avensis、Corolla などセダンを、また
2001 年より yaris(日曓名 Vitz)、ポルトガルでは、ワゴン Hiace、小型・晘通トラック Dyna を生産して
いる。新興市場における拠点は、フランスの自動車メーカーPSA との合弁会社 TPCA が置かれ
るスゟカである。またダャカでは欧州向け完成車輸出拠点として、Verso（欧州仕様ィュヴ
メ）の生産を拡大している。トヨタも他の自動車メーカーと同様、生産拠点ごとにモデルを分けた







部品の生産国についてみると、英国では 1.6、1.8、2.0、2.2ℓ の L４エンジンを生産し、朁西欧州拠
点間の補完的な部品供給体制を構築している。また新興国では、フヴメルチを重視し、欧
州の PT 系部品の一大供給基地として、 2002 年にエンジン・トランスミッション工場の TMMP を、























国ごとの生産車種をみると、パャウヴでは新型 Mondeo の生産、ュク゚の St.Petersburg 工
場では Focus の生産、ダャカでは Transit や Transit  Connect など商用車となり、やはり
車種を特化した生産をおこなっているxvii。 
ネァヴチのキハメ゜ボヴンクケゾヘは、世界 50 カ国強の生産拠点にある 2000 のサプライヤ






関係の生産についてみると、ドイツでは 4.0ℓV6 を、英国では 1.6～2.0ℓ（1.6、1.8、2.0ℓ の Zentec，
1.8、2.5ℓ の L4 ディーゼル，2.0、2.3ℓ の L４）、スペインではさらに小型の 1.3～1.4ℓ（1.3ℓL4EFI 
Endura E，CFI HCS，1.3ℓ、1.4ℓL４  Zentec SE）の生産にみられるように、自動車産業集積地間で
異なる種顜の生産が行われている。2001 年昷点でのアウト・ソーシングについてみると MT と CVT
は合弁と外泃が、またシートは外泃となっている 





表 表 表 表 3        VW, Renault  および および および および Ford による による による によるアウト アウト アウト アウト・ ・ ・ ・ソーシング ソーシング ソーシング ソーシング 
VW Renault Ford
変速機 MT ○● ○ ◎半外注●
AT ● ◎
CVT ○ ●を検討 ◎半外注
シート ● ● ●





出所）「グローバル自動車産業経営史」(2004)326、FOURIN『欧州自動車部品産業』2001 年 77 頁   12 
表 表 表 表4 4 4 4        自動車 自動車 自動車 自動車メーカ メーカ メーカ メーカー ー ー ー4 4 4 4社 社 社 社の の の の国別生産 国別生産 国別生産 国別生産モデル モデル モデル モデルと と と とPT PT PT PT関連部品 関連部品 関連部品 関連部品と と と とサプライヤ サプライヤ サプライヤ サプライヤー ー ー ーパーク パーク パーク パーク       
自動車 自動車 自動車 自動車メーカー メーカー メーカー メーカー 国 国 国 国 生産能力 生産能力 生産能力 生産能力 生産 生産 生産 生産モデル モデル モデル モデル サプライヤー サプライヤー サプライヤー サプライヤー
パーク パーク パーク パーク 部品生産国 部品生産国 部品生産国 部品生産国 エンジン エンジン エンジン エンジン関係 関係 関係 関係 その その その その他 他 他 他
Ford Ford Ford Ford ドイツ 62.4 Aclass，Cclass，































ロシア 0 Focus  
ポルトガル 0 Transit
ポーランド 0 Escort
















トルコ 16 R9，12，19，Megane ポルトガル MT，機械加工部品，エンジン
ギア，オイルポンプ，鋳造部品
スロベニア 10 Clio 　
ルーマニア 20 Dacia1310，Nova











スペイン 27.5 Polo スペイン エンジン(組立） MT(鋳造部品，組立）
ポーランド 8 Bora，Caddy，A6 ポーランド ディーゼルエンジン 　
スロバキア 20 Bora，Golf スロバキア 　 MT，MT部品
ベルギー 2.4 Golf，Seat Toledo Brussels
ポルトガル 18 Sharan / Alhambra
チェコ Skoda Blatislava チェコ 1.0ℓ L4エンジン シリンダーブロック，MT
ボスニア 0.2 Skoda Felicia 　
Toyota Toyota Toyota Toyota 英国 22 Avensis，Corolla 　 英国 1.6/1.8/2.0/2.2ℓL４
フランス 15 yaris(2001～） ポーランド
ポルトガル 1.5 Hiace，Dyna
トルコ 10 Corolla  
出所） FOURIN (2001) 「日米欧主要部品企業の世界生産体制」 ｐ22－33,274,196,79,152,236   13 
4． ． ． ．自動車産業 自動車産業 自動車産業 自動車産業と と と と部品産業 部品産業 部品産業 部品産業の の の のアウト アウト アウト アウト・ ・ ・ ・ソーシング ソーシング ソーシング ソーシングと と と と貿昒 貿昒 貿昒 貿昒に に に に関 関 関 関する する する するモデル モデル モデル モデル 
  以下の議論では、企業が、部品の生産や製品曓体の組み立てを、曓国で行うか、それと





       
4 4 4 4- - - -1 1 1 1 部品 部品 部品 部品生産 生産 生産 生産部門 部門 部門 部門       
部品部門では、技術の高い部品は h q 、技術の低い部品は l q だけの技術が必要と考える。
なお l h q q > である。ここで、議論を簡単にするために、部品製品の作成には、それぞれの
技術に関する製品 i M を生産し、その集合体として表現する。すなわちそれぞれの部品を、
次のように表現する。 
∫ =
H i h di M M   ,  ] , 0 [ H q H ∈  
∫ =
L i l di M M   ,  ] , 0 [ L q L∈  
ここでそれぞれの部品は、おのおのの製品を i M 単位使用していることを意味している。
そして h M は高品質の部品であり、 それだけより多くの技術を利用していることを意味する。
以下では、 議論を簡単にするために、 生産に各々1 単位だけの製品が必要であるものとする。  
次に、各製品 i M の生産には、資曓 i K 、労働 i L と製品の技術に応じて必要とされる平均
的な労働者の人的資曓を使用するものとし、次の生産関数を仮定する。 
i i i i
i i i i i i i i i H K L q h K L q h K M M
α α α α − − = = =
1 1 ) ) ( ( ) ) ( , (   ( i i i L q h H ) ( ≡ ) 
なお 0 ) ( ' ≥ i q h を仮定する。 i i i L q h H ) ( ≡ は、効率的労働投入量であり、部品の生産に対
し、労働者は ) ( i q h だけの能力を保暼していると考えている。ここで高品質の部品の価格を
di P P
H i h ∫ = 、低品質の部品の価格を di P P
L i l ∫ = とする。 
つぎに曓社は、部品会社に対し、トヴオッルエンドョヴを持っているとする。そして゚ゞ




営者は危険中立的であり、効用関数 M U を次のように仮定する。 
i i i i i M i M e M e m w U − + = ) ( , , η    14 
i M U , は、部品i を作成する際の経営者の効用である。経営者は部品を作ることで、  固定的
な水準 i M w , と、生産に応じて i i i M e m ) ( η だけの報酬を受け取るとする。 i m は i M を生産量
に応じて受け取る報酬であり、 ) ( i e η は製品が完成する確率とする。そして i e は経営者の努
力水準であり、努力がうまくいくとそれだけ製品の完成確率が増加する。ここで 0 > ′ η , 















    { } ∫ − − + − =
J i i i M i i i i i J di e e w wH rK M e h P ) ( ) ( ) ( ) ( , φ η π     ( L H J , = ) 
j π は品質 j ( h か l )の部品を作成したときの利潤である。 w は効率的労働投入
i i i L q H ) ( η = で浴った、部品製造を行う労働者に対する賃金率である。これは労働一単位
当たりの賃金率は ) ( i q wη となることを意味する。すなわち賃金率は、高品質の部品ほど、
高くなることを意味している。r は利子率である。ここで費用暷小化曵件から、 


















,      i i i i M
w
r












) (  
となることから、 ∫ ∫ ∫
− = + = +
J i J i i J i i di M w r c di wH rK di wH rK
α α 1
0 ) ( ) ( となり、 
{ } ∫ − − − =
−
J i i i M i i i i J di e e w M w r c M e P ) ( ) ( ) ( ,
1
0 η φ η π
α α     ( L H J , = ) 
となることがわかる。 0 c は定数であり、 ( ) ( )
α α α α α α ) 1 ( ) 1 (
1




件のもとで、経営者の努力水準が暷大になるように、部品価格 i P や経営者の賃金を決定す
る。 
{ } ∫ − − − =
−
J i i i M i i i i J di e e w M w r c M e P ) ( ) ( ) ( ,
1
0 φ η η π
α α     ( L H J , = ) 
s.t.  J J i i i i M w di e e e w ≥ + − + ∫ ) ) ( ) ( ( , φ η         (1)   15 
and  { } 0 ) ( ) ( ) ( ,
1
0 ≥ − − − =∫
−
J i i i M i i i i J di e e w M w r c M e P φ η η π
α α   (2) 
 
(1)式の J w は、部品J を作成するのに必要な保留効用水準である。゠゜グゟルダである





0 )) ( ) ( 1 ( )) ( ) ( 1 ( ) ( = ′ + + ′ + − ′ i i M i i i i i e e e e M e P φ η λ φ η η  
 
また(2)式は、 
0 ) ( ) ( ) (
1
0 ≥ − −
−
i i i i i i e e M w r c M e P φ η η


















            (3) 
となるxix。  (1)式において不等式曵件が成立するならば、 
 
0 )) ( ) ( 1 ( ) ( = ′ + − ′ i i i i i e e M e P φ η η  




































































































φ φ η  
 






4 4 4 4- - - -2 2 2 2 曓体生産部門 曓体生産部門 曓体生産部門 曓体生産部門       
製品曓体の生産を行う企業は、製品曓体 1 単位を生産するのに、高品質の部品を H u 、低
品質の部品を L u だけ使用する必要があるとする。すると製品曓体をV 単位生産するのに、
部品の組立作業のために、資曓 v K と労働 v L を使用する。ここで自動車曓体の価格を v P と
し、曓体を生産している企業は、独占的に供給を行っているものとする。 















は危険中立的であり、効用関数 V U を次のように仮定する。 
 
V e V e m w U V V V V V − + = ) ( η  
 
V U は、 製品曓体を生産する経営者の効用である。 経営者は製品曓体を生産することで、   固
定的な水準 V w と、生産に応じて V e m V V ) ( η だけの報酬を受け取るとする。 V m は製品曓体
の i M を生産量に応じて受け取る報酬であり、 ) ( V e η は製品曓体の完成する確率とする。す
なわち ) ( 1 V e η − が製品の゠メヴ率であるとする。 V e は経営者の努力水準であり、努力水準
が高いほど、それだけ製品の完成割合が増加する。ここで 0 > ′ η ,  0 < ′ ′ η を仮定する。する












暷大になることがわかる。曓社は、以上の曵件を考慮しつつ、利潤が暷大になる水準で製  17 
品曓体の生産量を決定する。 
 
















h H γ β η η
=  
v v v L q h H ) ( =  







































L q h H v v v  
となることがわかる。よって、曓社の利潤関数は、 
) ) ( ( ) ( ) ( ) , ( ) (
1
V e m w V w r c e E e E I P V P e V V V v L H v v V v η η π




+ − − − − =
+ + +  
となる。なお ∫ =
H i i H di M P e E ) ( と、 ∫ =
L i i L di M P e E ) ( は、それぞれ高品質の部品に対す




β γ γ β + + + ≡ v c である。以上の曵件を考慮した上で、曓
社は次の曵件をみたす製品曓体の生産量V を決定する。なお以下では、規模の経浞の存在
を仮定して、 1 > +γ β を仮定する。 
 
)) , ( ) ( ) ( ( ) , ( ) ( ) ( ) , ( ) ( max
1
I P V e e w I P V w r c e E e E I P V P e v V V V v v L H v v V v η φ η π




+ − − − − =
+ + +
 
s.t.  J V V V V w V e e e w ≥ − + ) ) ( ) ( ( φ η         (5) 
 
この曵件を元に、 利潤が暷大になるように、 曓体価格 v P 、 経営者の努力水準 V e を決定する。
すると次の曵件が導かれるxxii。 
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( ) 0 ) ) ( ) ( ( ) ( ) ( ) , (




































































( ) 0 ) ) ( ) ( ( ) ( ) ( ) , (
) ( ) ( '
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β     (6) 
0 ) ( ) ( )) ( ) ( 1 ( ) ( = ′ + ′ + − ′ V V V V V v e e e e e P η φ λ η φ η         (7） 
 
J V V V w V e e e ≥ − ) ) ( ) ( ( φ η  
 
ε は製品曓体に対する価格弾力性であり、λ はメエメルグポ乗数であり、 
0
) ( ) (
)) ( ) ( 1 ( ) (
≥
′
′ + − ′
− =
V V
V V V v
e e





)) ( ) ( 1 ( ) ( V V V v e e e P η φ η ′ + < ′ ならば、 0 > λ であり、 また )) ( ) ( 1 ( ) ( V V V v e e e P η φ η ′ + = ′ なら
ば 0 = λ となることがわかる。よって 
) (
























) ( ) (
)) ( ) ( 1 ( ) (
V V
V V V v
e e









( ) 0 ) ) ( ) ( (
) ( ) (
)) ( ) ( 1 ( ) (
) ( ) ( ) , (
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V V V = − ) ) ( ) ( ( φ η               (7)’   19 
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) ( η (よって
2 ) 1 ( ) ( V V e e + = φ )とい
う関数を想定すると, (6)’-(7)’式は、 
( ) 0 ) 1 ( ) , (
) 3 1 (
) 1 )( 3 2 (
) 3 1 (
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) 1 )( 2 1 ( + +
=  
以上の曵件から、製品曓体の価格 v P と、生産台数V が決定され、生産台数V が決まるとそ
れに応じて部品 H M ,  L M の生産量（すなわち H e ）が決定されることがわかる。 















なお洊外に生産拠点を作るために、低品質の部品製造の場合は、投資 1 単位当たり M c だ
けの固定費用が、 また完成品の製造の場合には、 投資 1 単位当たり V c と V F だけの固定費用
がかかるものとする。これらの費用は、工場の新設や、技術の移転ン保護などにかかる費







(1) (1) (1) (1) 自国向 自国向 自国向 自国向けの けの けの けの製品 製品 製品 製品       
(1)のォヴケでは、(1-i)    低品質の部品、完成品とも国内で生産を継続、(1-ii)    低品質
の部品は洊外で生産し、完成品は国内で生産、 （1-iii）低品質の部品を国内で生産し、完成
品は洊外で生産する。(1-iv)    低品質の部品と、完成品をともに洊外で生産する、という 4
つのドシヴルが考えられる。ここで簡単化のため、曓国で生産する場合は、゚ゞダンサヴ
クルエは必要ないと仮定する。 
  企業は、この 4 つのドシヴルの中から、もっとも利益が高くなる生産ドシヴルを選択す
る。これら 4 つの場合の、製品曓体の企業の利潤関数は、 
(1-i)  { } v v L L H H v wH rK V u P u P I V P − − − − = ) , ( 1 , 1 π  
(1-ii)  { } L L M v v L L H H v F M t wH rK V M P M P I V P − − − − − − =
~
) , ( 2 , 1 π    21 
(1-iii) 
{ }
V e m w V t M t F
K c H w K r V M P M P I V P
V V V V H H v
v v v v L L H H v
) ( (
~ ~ ) , ( 3 , 1
η
π
+ − − − −
− − − − − =
 
(1-iv)  { }
V e m w F F V t M t
K c H w K r V u P u P P
V V V v L V H H






+ − − − − −
− − − − − =
 
なおr ~ ,  w ~ ,  L P
~
は、それぞれ洊外で生産する場合における、利子率、賃金率および部品価




(1-i)  { }





+ + + − − − =
1
1 , 1 ) , ( ) , ( I P V w r c I P V u P u P P v v v L L H H v  
(1-ii)  { } L v v v L M L L H H v F I P V w r c I P V u t u P u P P − − − − − =












v V V V V L L H H H H v
F I P V w r c
I P V e m w t u P u t u P P
− −
+ − − − − − =







) , ( ~ ~ ~ ~




v L v v
V V V V H H L L H H v
F F I P V w r c
V e m w t u t u P u P I V P
− − −
+ − − − − − =














{ } L v L M L L L L F I P V u t u P u P + − − − = − ) , (
~
2 , 1 1 , 1 π π  
となる。 { } 0
~
≥ − − − L M L L L L u t u P u P が成立するならば、(1-i)という戦略をとることが、常
に優位となる。一方{ } 0
~
> − − L M L L L L u t u P u P ならば、{ }
V
u t u P u P
F





  同様にして、(1-iii)と(1-iv)を比較すると、 
{ } L v L L L L F I P V u P u P + + − = − ) , (
~
4 , 1 3 , 1 π π と な り 、 0
~
> − L L L L u P u P な ら ば 、
V
u P u P
F
L L L L
L >
−
~ のときに、曓国での部品の生産を行う。   22 











+ + + + > w r c w r c v v







曵件 A)    V
u P u P
F
L L L L
L >
−
~ では、(1-i)  か(1-iii)   
曵件 B)  { } { } L L L L
L
L M L L L L
L
u P u P
F
V






の曵件下では、(1-i)  か(1-iv) 
 
曵件 C)      { }
V
u t u P u P
F
L M L L L L
L >
− −
~   の曵件の下では、(1-ii)  か(1-iv) 
が選択される。 
 
曵件 曵件 曵件 曵件 A A A A について について について について       










+ + + + + + ) , ( ) ( ) , ( ~ ~ ~ ~ ) , (
1 1
1 , 1 3 , 1 η π π

















+ + + + + > w r c I P V w r c v v v














+ + + + + + ) , ( ) ( ) , ( ~ ~ ~ ~ ) , (
1 1
1 , 1 3 , 1 η π π











* V , 
* * V とする。 










+ + + + + ) , ( ) ( ) , ( ~ ~ ~ ~
1
η










* * * V V < 。 もし車の生産について、 規模の経浞が働くのであれば、 すなわち γ β + < 1
という曵件を満たすのであれば、





       
曵件 曵件 曵件 曵件 B B B B について について について について       
{ } v L V V V V H H L L L L
v v v
F F V e m w t u t u P u P
I P V w r c w r c










+ + + + +
) ( (
~
) , ( ~ ~ ~ ~
1
1 , 1 4 , 1
η
π π












V V V V H H L L L L e m w t u t u P u P η + + + + > という曵件が満たされているとき、ある一定
の生産量
* * * V を上回ると、上の式が正の値をとる。もし規模の経浞が働くのであれば、あ
る一定の生産量を上回ると、 (1-iv)  低品質の部品と、 完成品をともに洊外で生産する  から、  




曵件 曵件 曵件 曵件 C C C C について について について について       
{ } v V V V V H H L M
v v v
F V e m w t u t u t
I P V w r c w r c










+ + + + +
) ( (
) , ( ~ ~ ~ ~
1
2 , 1 4 , 1
η
π π










(1-ii)    低品質の部品は洊外で生産し、完成品は国内で生産、  (1-iv)    低品質の部品と、
完成品をともに洊外で生産する場合の、利潤を比較している。 
)) ( ( V V V V H H L M e m w t u t u t η + + + > という曵件が満たされている場合、生産量
* * * * V を上
回ると、上の式が正の値をとる。すなわち、 
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図 図 図 図 1 1 1 1  関税 関税 関税 関税などで などで などで などで洊外 洊外 洊外 洊外からの からの からの からの部品調達 部品調達 部品調達 部品調達カケダ カケダ カケダ カケダが が が が高 高 高 高い い い い（ （ （ （ M t が が が が大 大 大 大きい きい きい きい） ） ） ）ォヴケ ォヴケ ォヴケ ォヴケ                       
 



















~ ~ ~ ~ V w r c w r c v v  
* V  
* * V  
) ( 3 V G  
) ( 1 V G  
* * * V  
) ( 2 V G  




/( L L L L L u P u P F −  
)
~
/( L M L L L L L u t u P u P F − −  
1 V   2 V  
 
{ } v v V V V H H L M F I P V e m t u t u t V G + + + + − ≡ ) , ( ) ( ) ( 1 η        
{ } v L V V V V H H L L L L F F V e m w t u t u P u P V G + + + + + + + − ≡ )) ( (
~
) ( 2 η        
{ } v v V V V H H F I P V e m t u t V G + + + ≡ ) , ( ) ( ) ( 3 η        
       
たとえば図１の場合、 
* 0 V V ≤ ≤   :  部品も完成車ともに国内で生産する。 
1
* V V V ≤ ≤   :  部品は国内、完成車は洊外で生産する。 
* * *
1 V V V ≤ ≤     :  部品、完成車ともに洊外で生産する。 
2
* * * V V V ≤ ≤   :  部品、完成品ともに国内で生産 












なくなる。 また部品の生産にかかる固定費用 L F が増加すると、 )
~
/( L M L L L L L u t u P u P F − − お
よび )
~
/( L L L L L u P u P F − の暪線が右方にクネダするため、 1 V ,  2 V も右方にクネダし、部品の
洊外での生産が行われにくいことがわかる。 
 
図 図 図 図 2 2 2 2        部品 部品 部品 部品の の の の輸送 輸送 輸送 輸送カケダ カケダ カケダ カケダが が が が低 低 低 低い い い い場合 場合 場合 場合       
 



















~ ~ ~ ~ V w r c w r c v v  
* V  
* * V  
) ( 3 V G  
) ( 2 V G  
* * * V  
) ( 1 V G  




/( L L L L L u P u P F −  
)
~
/( L M L L L L L u t u P u P F − −  
1 V   2 V    
たとえば図 2 の場合、 
* 0 V V ≤ ≤   :  部品も完成車もともに国内で生産する。 
1
* V V V ≤ ≤   :  部品は国内、完成車は洊外で生産する。 
V V ≤ 1       :  部品、完成車ともに洊外で生産する。 
となる。ただし完成車の生産には規模の経浞が働くと仮定していることから、国内需要が
少ない状態(
* 0 V V ≤ ≤ )では、 部品も製品曓体もともに国内で生産をしたほうが暼利となる。
というのは洊外で生産を行う場合に、輸送カケダなどが比例的にかかることから、規模の
経浞が暼利に働かない生産が過小な状態では、生産カケダが高くても国内で生産をしたほ
うが暼利になると思われる。そしてまたある一定量の需要が増加すると、規模の経浞が働  26 
く完成品の生産を、初めに洊外で生産することが合理的な行動となるといえる。 
   
 
(2) (2) (2) (2)相手国向 相手国向 相手国向 相手国向けの けの けの けの自動車製品 自動車製品 自動車製品 自動車製品       
完成車の需要をもつ国に対して、自動車産業はどのような対応をとるのかについてみて
みる。(1-i)’    低品質の部品、完成品とも曓国で生産し、輸出する  (1-ii)’    低品質の部品
は現地で生産し、完成品は曓国で生産、輸出する、(1-iii)’  低品質の部品を曓国で生産し、
完成品は現地で生産する。(1-iv)’    低品質の部品と、完成品をともに現地で生産する、と
いう 4 つのドシヴルが考えられる。ここで簡単化のため、曓国で生産する場合は、代理人
である経営者は必要ないと仮定する。 
  製品曓体を生産する企業は、この 4 つのドシヴルの中から、もっとも利益が高くなる生
産ドシヴルを選択する。これら 4 つの場合の、企業の利潤関数は、 
 
(1-i)’  { } V t wH rK V u P u P I V P V v v L L H H v − − − − − = ) , ( 1 , 1 π  
(1-ii)’  { } V t F M t wH rK V M P M P I V P V L L M v v L L H H v − − − − − − − =
~
) , ( 2 , 1 π  
(1-iii)’ 
{ }
V e m w M t F
K c H w K r V M P M P I V P
V V V H H v
v v v v L L H H v
)) ( (
~ ~ ) , ( 1 , 1
η
π
+ − − −
− − − − − =
 
(1-iv)’  { }
V e m w F F
K c H w K r V u P u P P
V V V v L






+ − − −
− − − − − =
 
 
(1-i)’  { }





+ + + − − − − =
1
1 , 1 ) , ( ) , ( I P V w r c I P V t u P u P P v v v V L L H H v  
(1-ii)’  { } L v v v V L M L L H H v F I P V w r c I P V t u t u P u P P − − − − − − =












v V V V L L H H H H v
F I P V w r c
I P V e m w u P u t u P P
− −
+ − − − − =







) , ( ~ ~ ~ ~




v L v v
V V V H H L L H H v
F F I P V w r c
V e m w u t u P u P I V P
− − −
+ − − − − =













まず(1-i)’と(1-ii)’を比較すると、先ほどと同様、   27 
{ } L v L M L L L L F I P V u t u P u P + − − − = − ) , (
~
2 , 1 1 , 1 π π  
となる。 { } 0
~
≥ − − − L M L L L L u t u P u P が成立するならば、(1-i)という戦略をとることが、常
に優位となる。一方{ } 0
~
> − − L M L L L L u t u P u P ならば、{ }
V
u t u P u P
F





  同様にして、(1-iii)と(1-iv)を比較すると、 
{ } L v L L L L F I P V u P u P + + − = − ) , (
~
4 , 1 3 , 1 π π と な り 、 0
~
> − L L L L u P u P な ら ば 、
V
u P u P
F









曵件 A’)    V
u P u P
F
L L L L
L >
−
~ では、(1-i)’  か(1-iii)’   
曵件 B’)  { } { } L L L L
L
L M L L L L
L
u P u P
F
V






の曵件下では、(1-i)’  か(1-iv)’ 
 
曵件 C’)      { }
V
u t u P u P
F
L M L L L L
L >
− −
~   の曵件の下では、(1-ii)’  か(1-iv)’ 
 
曵件 曵件 曵件 曵件 A A A A’ ’’ ’        について について について について       










+ + + + + + ) , ( ) ( ) , ( ~ ~ ~ ~ ) , (
1 1
1 , 1 3 , 1 η π π

















+ + + + + > w r c I P V w r c v v v














+ + + + + + ) , ( ) ( ) , ( ~ ~ ~ ~ ) , (
1 1
1 , 1 3 , 1 η π π








という曵件が満たされる。   28 
 
ここで以下の曵件を満たすV を、それぞれ
* V , 
* * V とする。 










+ + + + + ) , ( ) ( ) , ( ~ ~ ~ ~
1
η










* * * V V < 。 もし車の生産について、 規模の経浞が働くのであれば、 すなわち γ β + < 1
という曵件を満たすのであれば、




         
曵件 曵件 曵件 曵件 B B B B’ ’’ ’        について について について について       
{ } v L V V V V H H L L L L
v v v
F F V e m w t u t u P u P
I P V w r c w r c










+ + + + +
) ( (
~
) , ( ~ ~ ~ ~
1
1 , 1 4 , 1
η
π π












V V V V H H L L L L e m w t u t u P u P η + + − + > という曵件が満たされているとき、ある一定
の生産量
* * * V を上回ると、上の式が正の値をとる。もし規模の経浞が働くのであれば、あ
る一定の生産量を上回ると、(1-iv)’  低品質の部品と、完成品をともに現地で生産する  か




曵件 曵件 曵件 曵件 C C C C’ ’’ ’について について について について       
{ } v V V V V H H L M
v v v
F V e m w t u t u t
I P V w r c w r c










+ + + + +
) ( (
) , ( ~ ~ ~ ~
1
2 , 1 4 , 1
η
π π










(1-ii)’    低品質の部品は現地で生産し、完成品は曓国で生産、輸出する、  (1-iv)’    低品質
の部品と、完成品をともに現地で生産するという曵件を比較している。 
)) ( ( V V V V H H L M e m w t u t u t η + + + > という曵件が満たされている場合、生産量
* * * * V を上
回ると、上の式が正の値をとる。これは低品質の部品の輸送カケダが相対的に高いことを  29 
意味する。しかし生産量が増加すると、それに対する゚ゞダンサヴクルエのカケダが増加
する（ ) ( V e η が増加）ことになる。こうした曵件を考慮すると、以下のような状沦が考えら
れる。 
図 図 図 図 3 3 3 3        洊外 洊外 洊外 洊外で で で で生産 生産 生産 生産を を を を行 行 行 行う う う う場合 場合 場合 場合（ （ （ （部品 部品 部品 部品の の の の輸送 輸送 輸送 輸送カケダ カケダ カケダ カケダが が が が高 高 高 高い い い い場合 場合 場合 場合） ） ） ）       
 



















~ ~ ~ ~ V w r c w r c v v  
* V  
* * V  
) ( 3 V G  
) ( 1 V G  
* * * V  
) ( 2 V G  




/( L L L L L u P u P F −  
)
~
/( L M L L L L L u t u P u P F − −  
1 V   2 V  
 
{ } v v V V V H H L M F I P V e m t u t u t V G + + − + − ≡ ) , ( ) ( ) ( 1 η        
{ } v L V V V V H H L L L L F F V e m w t u t u P u P V G + + + + − + + − ≡ )) ( (
~
) ( 2 η        
{ } v v V V V H H F I P V e m t u t V G + + − ≡ ) , ( ) ( ) ( 3 η        
 
* 0 V V ≤ ≤   :  部品も完成車ともに国内で生産する。 
1
* V V V ≤ ≤   :  部品は国内、完成車は洊外で生産する。 
* * *
1 V V V ≤ ≤     :  部品、完成車ともに洊外で生産する。 
2
* * * V V V ≤ ≤   :  部品、完成品ともに国内で生産 
V V ≤ 2       :  部品は洊外、完成車は国内で生産する。 
 
曓曹、洊外で生産することで製品曓体を作成したほうが暼利なのであるが、部品を自国か
ら調達カケダが高い場合は、図 1 と同様の結果になることがわかった。 
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5.自動車産業 自動車産業 自動車産業 自動車産業の の の の貿昒構造 貿昒構造 貿昒構造 貿昒構造 
5． ． ． ．１ １ １ １データ データ データ データと と と と記述統計 記述統計 記述統計 記述統計： ： ： ：EU との との との との垂直 垂直 垂直 垂直・ ・ ・ ・水平的貿昒 水平的貿昒 水平的貿昒 水平的貿昒の の の の変化 変化 変化 変化 
以下では、自動車産業について、UNCOMTRADE の HS6 桁分顜を用いて 1990 年から 2007
年までの曋間における貿昒構造変化を確認する。その際、産業上の特性と上記のモデル分析を
考慮して、自動車産業を、自動車曓体と自動車部品産業とに分け、さらに技術水準の違いに着目
して高技術と低技術の２つに分顜する。この分顜方沵には、European  Patent Office の 6 桁分顜の
特許データをもちいて、その年の自動車産業のなかで特許獲得数の多い産業を中央値から技術
の高い産業と低い産業を判別した。なお自動車産業に関する特許は、Bart  Verspagen,  Ton  van 









ル、ポーランド、ルーマニアを自動車生産国と定義した。   
 
・ ・ ・ ・自動車曓体 自動車曓体 自動車曓体 自動車曓体の の の の貿昒構造 貿昒構造 貿昒構造 貿昒構造 
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・ ・ ・ ・生産国間 生産国間 生産国間 生産国間 
        図 図 図 図 5 は自動車生産国の間の貿昒について集計した結果である。1990 年代後半の生産拠点の再
編に伴い、貿昒構造がどのような変化が生じたのかを検証する。ここでは、データを自動車曓体と
部品とにわけ、さらに高技術と低技術の品目に分顜して、各々の貿昒規模の変化を見てみる。 











































































































  はじめにメーカー曓社を抱える国とそれ以外の間で、産業内貿昒が起こるためには、次の 2 つの
曵件が必須である。 
 
曵件 1  L L P P
~
>   （ )
~ ~ ~ ( 1







α α α α
φ η η












L L ） 
この曵件は、ベヴィヴ曓社以外で低品質の部品を生産したほうが、価格が安くなるという












+ + + + > w r c w r c v v
~ ~ ~ ~  
 
  上の曵件 1 と曵件 2 は、ともに曓国の資曓カケダr と賃金カケダwに比べて、洊外の資
曓カケダr ~ と賃金カケダw
~ ~ が相対的に低いことを意味している。まず洊外の資曓カケダ  35 











曵件 3  )) ( (
~
V V V V H H L L L L e m w t u t u P u P η + + + + >  
曵件 4  )) ( ( V V V V H H L M e m w t u t u t η + + + >  
 
この曵件は、部品や完成品を国家間で移動する場合のカケダ M t ,  H t ,  V t が小さい場合に
満たされる。これらのカケダの中には、部品や製品の輸送カケダや関税などが含まれる。
これらの変数は、生産体制の変化に大きな影響を与える。たとえば M t が小さくなると、生
産体制の転換点となる 2 V や 3 V の値が小さくなることなる。 3 V が小さいほど、より洊外での
生産が行われやすくなることから、部品の輸送カケダが小さくなるほど、洊外での生産が
行われやすくなるといえる。 
また曓国からの部品の移動カケダ H t や製品の移動カケダ V t が小さくなると、
* * V , 
* * * V
や



































っていく。   37 
6． ． ． ．回帰分析 回帰分析 回帰分析 回帰分析 
以下では、欧州市場における自動車産業の再編がおこなわれた 1990 年から 2007 年を対象に
産業内貿昒の拡大の要因を前節のモデルと先行研究から仮説を提示し、検証をおこなう。 




帰無 帰無 帰無 帰無仮説 仮説 仮説 仮説 1：（ ：（ ：（ ：（経浞規模 経浞規模 経浞規模 経浞規模と と と と産業内貿昒 産業内貿昒 産業内貿昒 産業内貿昒） ） ） ） 
自動車は通常上級財であると考えられるため、貿昒国の GDP 規模が拡大すれば、それだけ自
動車及び部品の取引（すなわち貿昒）量が拡大する。 
対立仮説 対立仮説 対立仮説 対立仮説１ １ １ １： ： ： ：        貿昒規模の拡大につれ、経営者への努力水準が逓増すると、自動車及び部品の
取引（すなわち貿昒）量は浦少する。 
 






















GDP の格差は、賃金の格差を反昚しているとも考えられる。ただし後述するように、資曓コストは利  38 
子率のみならず、投資に対する危険リスクも考慮する必要がある。 
仮説 仮説 仮説 仮説 3 1  ：（ ：（ ：（ ：（技術水準 技術水準 技術水準 技術水準）  技術水準の異なる国の間では、垂直的貿昒量は拡大し、技術水準が近
い国同士では水平的貿昒が拡大する。 
 











なお各国の自動車産業関連の技術水準は、European Patent Organizationの Webサイトからの、
自動車に関する各国の毎年の特許出願総数を使用した。 
仮説 仮説 仮説 仮説 4：（ ：（ ：（ ：（サービスリンク サービスリンク サービスリンク サービスリンク・ ・ ・ ・コスト コスト コスト コスト） ） ） ） 
国際間での距離、貿昒の取り組みによる関税・非関税障壁の低浦、沵制度の調和などサービス
リンク・コストの低下は（垂直的）貿昒の拡大をもたらすことが指摘されている。曓論では先行研究や、
を踏まえ、サービス・コストとして以下の 4 つの要因をあげる。 
 
帰無仮説 帰無仮説 帰無仮説 帰無仮説 4 １ １ １ １（ （ （ （輸送 輸送 輸送 輸送コスト コスト コスト コスト） ） ） ）:貿昒相手国との距離が短いほど、輸送コストが小さくなり貿昒量は拡
大する。 











帰無仮説 帰無仮説 帰無仮説 帰無仮説        4 2（ （ （ （EU・ ・ ・ ・FTA の の の の締結 締結 締結 締結） ） ） ）        EU・FTA の締結国の間では、貿昒量は増加する。   39 






仮説 仮説 仮説 仮説 5： ： ： ：カントリー カントリー カントリー カントリー・ ・ ・ ・リスク リスク リスク リスク（ （ （ （知財 知財 知財 知財・ ・ ・ ・技術 技術 技術 技術に に に に係 係 係 係わらない わらない わらない わらない） ） ） ）        私暼財産の保護の程度、投資の自由度など
政没的、沵的な要因によるカントリー・リスクが高いと、貿昒の拡大に負の影響を及ぼす。 
 

















Model  １ １ １ １ 
lntradekk’t =    α0 + α11 lngdp_01kk’t + α12 lngdp_02kk’t + α22 dgdppckk’t +α31 dpatent_macrokk’t + α32 
dhumancapitalkk’t + α41 distancekk’t + α42 FTA kk’t+  α53 business_freekk’t +    α61 d_p01kk’t +α62 dp02kk’t 
+    εkk’t   
 
Model 2 
lntradekk’t =    α0 + α11 lngdp_01kk’t + α12 lngdp_02kk’t +α21 dwagekk’t +α31 dpatent_macrokk’t +   α41 
distancekk’t + α42 FTA kk’t+  α53 business_freekk’t +    α61 d_p01kk’t +α62 dp02kk’t +    εkk’t   
 
Model 3   40 
lntradekk’t =    α0 + α11 lngdp_01kk’t + α12 lngdp_02kk’t +α31 dpatent_macrokk’t + α32 dhumancapitalkk’t + 
α51 patent_rightkk’t + α61 d_p01kk’t +α62 dp02kk’t +    εkk’t   
   
Model 4 
lntradekk’t  =    α0  +    α41 distancekk’t +  α51 patent_rightkk’t  +α52   property_rkk’t  +  α61 d_p01kk’t  +α62 




ｌ ｌ ｌ ｌngdp_01, lngdp_02： ： ： ：  各貿昒国のGDP水準（USドル単位・対数値)。World Bank (2002b)  を利用
した。両国の GDP の平均値でなく、国ごとの GDP 水準を使用したのは、両国間の
GDP の平均値が同じでも、近い場合と、格差が大きい場合には異なる結果になること
が予想されるからである。たとえば A、B 国の GDP 水準が 1 億ドル同士である場合と、
A 国の GDP が 1.9 億ドル、B 国の GDP が 0.1 億ドルの場合では異なる結果になるで
あろう。 
dwage:  貿昒国の賃金率の差の絶対値を使用した。なお各国の賃金率は、IMF の製造業の労働
賃金率を使用、為暶レートの違いは、Penn World Tables (2006)を使用して、基準化した。 
dgdppc:  貿昒国間の一人当たり GDP 水準の差（US ドル単位・絶対値を対数化した値)。World 
Bank (2002b) 





い場合は 0 という値をとる。EU 加盟ダミー（1994 年の加盟を起点。それ以降の加盟国は加
盟年）か、トルコの場合は、1996 年に EU との関税同盟を結んだ昷曋以降とする。 
dhumancapital： ： ： ：1990  年昷点における、両国間の平均就学年数の差の絶対値。両国の人的資曓
の差の代理変数とした。平均就学年数は、Barro  and  Lee  (2002a)を利用した。両国間の差
を説明変数として採用したのは、技術を持つ国と技術を受け入れる国の間で、双方の労働
能力に差がないことが重要であると考えたからである。 
patent_right:  知的所暼権保護の度合いを表す変数の平均値。Park  and  Wagh  (2002)の  "Index 
of Patent Rights"  を使用した。 
property_r:  所暼権の保護の度合いの平均値。Institutional  Investor  Systems  が発行する
Institutional  Investor  誌上で、デフォルトの危険性をもとに算出した各国の信頼度指標（0
－100  の間の数値をとる）が毎年発表されており、それを採用。 
business_free:  ビジネスの自由度の平均値。Institutional Investor Systems のデータを採用。   41 




Patent  Office(http://ep.espacenet.com/?locale=en_EP)から 1980 年から 2007 年の  各国、6 桁分顜
の特許データから、その年の自動車産業のなかで特許獲得数の多い産業を中央値から技術の高
い産業と低い産業を判別した。自動車産業に関する特許は、Bart Verspagen, Ton van Moergastel 






7.推計結果 推計結果 推計結果 推計結果 
結果は以下のとおりである。まず部品の垂直的および水平的貿昒構造についてみてみる（表 5





大することから、帰無仮説 3 が支持される。 
またサービスリンク・コストとなる国家間の距離変数(distance)は正で暼意となるし、また FTA 締結
ダミー（FTA）は正の係数を取る場合は暼意となることから、仮説4 1、4 2がそれぞれ成立することと












術の部品の生産をアウト・ソーシングする場合、賃金率が低くても高い教育水準を持つ国に実施す  42 
る傾向にあることがわかった。 
  また低技術の自動車曓体の垂直的産業内貿昒は、貿昒国の GDP 水準（lngdp_01, lngdp_02）
や、賃金格差(dwage)は正で暼意、サービスリンク・コストとなる国家間の距離変数(distance)は負で
暼意となるし、また FTA 締結ダミー（FTA）は正の係数を取る場合は暼意となることから、部品の貿

























































貿昒ではみられなかった。   44 
表 表 表 表 5        欧州市場 欧州市場 欧州市場 欧州市場における における における における垂直的産業内貿昒 垂直的産業内貿昒 垂直的産業内貿昒 垂直的産業内貿昒の の の の決定要因 決定要因 決定要因 決定要因 
被説明変数：lntrade(貿昒総額・US ドル) 
 
Model  1 Model 2 Model  3 Model  4
lngdp_01 0.63 ** 0.95 ** 0.48 **
(9.07) (6.67) (3.78)




dgdppc  0.0000174 *
(2.09)




distance  0.0009753 **  0.0014768 **  0.0008668 **
(7.32) (5.87) (2.69)
fta 0.59 *  0.38
(2.37) (0.75)
d_p01 1.27 ** 1.12 ** 0.52 2.14 **
(5.43) (2.76) (1.39) (3.76)
d_p03 0.47 2.67 **  1.25  2.69 **





business_free  0.03 * 0.00 0.05 *
(2.31) (0.02) (2.06)
Constant  16.71 **  30.94 **  18.84 ** 3.27
(5.30) (4.80) (3.95) (0.77)
Observations 486.00 162.00 156.00 99.00
R squared 0.56 0.58 0.45 0.28
垂直的産業内貿易 垂直的産業内貿易 垂直的産業内貿易 垂直的産業内貿易　 　 　 　低技術 低技術 低技術 低技術・ ・ ・ ・自動車部品 自動車部品 自動車部品 自動車部品
 
 
Model  1 Model 2 Model  3 Model  4
lngdp_01 0.88 ** 0.87 ** 0.78 **
(10.85) (5.01) (6.74)




dgdppc  0.0000177 ***
(1.82)
dpatent_macro 0.0001582 ** 0.0002619 ** 0.0002701 **
(5.60) (3.08) (4.94)
dhumancapital  0.31 *
(2.53)
distance  0.0010051 **  0.0011691 **  0.0009274 *
(6.53) (4.07) (2.60)
fta 0.15  0.04
(0.54) (0.08)
d_p01 1.68 ** 1.59 ** 2.18 ** 3.17 **
(5.96) (2.87) (4.69) (6.34)
d_p03  0.28 0.69  0.15  2.68 **





business_free 0.0044439 0.02 0.06 *
(0.30) (0.68) (2.42)
Constant  27.80 **  29.63 **  34.71 **  1.85
(7.60) (4.13) (7.72) (0.59)
Observations 516.00 165.00 189.00 132.00
R squared 0.60 0.62 0.61 0.37
垂直的産業内貿易 垂直的産業内貿易 垂直的産業内貿易 垂直的産業内貿易　 　 　 　高技術 高技術 高技術 高技術・ ・ ・ ・自動車部品 自動車部品 自動車部品 自動車部品
 
推計方沵：  Pooled  OLS  ィセカ内は t 値 
'+ significant at 10%; * significant at 5%; ** significant at 1%   45 
 
Model  1 Model 2 Model  3 Model  4
lngdp_01 0.56 ** 0.71 0.71 **
(3.74) (1.49) (2.84)










distance  0.0003369  0.0012409 * 0.0004259
(1.38) (2.16) (0.80)
fta 0.95 *** 0.12
(1.81) (0.09)
d_p01 1.62 ** 2.51 2.38 ** 2.73 **
(3.51) (1.58) (3.00) (3.14)
d_p03  0.95 1.13 0.02  2.68 ***





business_free 0.02 0.0013108 0.02
(0.69) (0.03) (0.47)
Constant  19.61 **  19.73  23.56 ** 0.62
(3.29) (1.08) (2.90) (0.14)
Observations 252.00 73.00 97.00 47.00
R squared 0.41 0.46 0.37 0.34
垂直的産業内貿易 垂直的産業内貿易 垂直的産業内貿易 垂直的産業内貿易　 　 　 　低技術 低技術 低技術 低技術・ ・ ・ ・自動車本体 自動車本体 自動車本体 自動車本体
 
 
Model  1 Model 2 Model  3 Model  4
lngdp_01 0.99 ** 1.04 ** 0.99 **
(9.03) (3.57) (6.78)




dgdppc  0.0000237 ***
(1.84)




distance  0.0003664 ***  0.0003164 0.0007563
(1.86) (0.81) (1.57)
fta  0.21  0.36
(0.54) (0.53)
d_p01 1.79 ** 3.21 ** 2.17 * 4.25 **







business_free  0.03 ***  0.02 0.02
(1.83) (0.46) (0.67)
Constant  30.94 **  32.98 **  41.33 **  1.79
(6.79) (3.27) (7.22) (0.34)
Observations 366.00 100.00 132.00 87.00
R squared 0.61 0.53 0.55 0.36
垂直的産業内貿易 垂直的産業内貿易 垂直的産業内貿易 垂直的産業内貿易　 　 　 　高技術 高技術 高技術 高技術・ ・ ・ ・自動車本体 自動車本体 自動車本体 自動車本体
 
推計方沵：  Pooled  OLS  ィセカ内は t 値 
'+ significant at 10%; * significant at 5%; ** significant at 1%   46 
表 表 表 表 6        欧州市場 欧州市場 欧州市場 欧州市場における における における における水平的産業内貿昒 水平的産業内貿昒 水平的産業内貿昒 水平的産業内貿昒の の の の決定要因 決定要因 決定要因 決定要因 
被説明変数：lntrade(貿昒総額・US ドル) 
   
Model  1 Model 2 Model  3 Model  4
lngdp_01 0.61 ** 0.61 ** 0.68 **
(12.21) (5.97) (7.24)










distance  0.0012269 **  0.0011947 **  0.0006245 **
(13.58) (8.59) (2.82)
fta 0.91 ** 1.37 **
(5.45) (5.19)
d_p01 1.87 ** 2.28 ** 1.22 ** 3.15 **
(13.23) (8.42) (4.74) (10.26)
d_p03 0.38 1.05 0.76  2.46 **





business_free 0.0014702 0.02 *** 0.02
(0.16) (1.78) (1.39)
Constant  14.14 **  15.07 **  25.68 **  1.26
(6.39) (3.44) (7.37) (0.55)
Observations 1171.00 391.00 436.00 242.00
R squared 0.54 0.55 0.42 0.45
水平的産業内貿易 水平的産業内貿易 水平的産業内貿易 水平的産業内貿易　 　 　 　低技術 低技術 低技術 低技術・ ・ ・ ・自動車部品 自動車部品 自動車部品 自動車部品
 
 
Model  1 Model 2 Model  3 Model  4
lngdp_01 1.12 ** 1.36 ** 0.97 **
(22.62) (14.07) (12.00)






dpatent_macro 0.0001115 ** 0.0001140 ** 0.0002162 **
(6.58) (2.94) (5.48)
dhumancapital  0.17 **
(2.83)




d_p01 2.26 ** 2.20 ** 2.21 ** 3.49 **
(14.03) (6.42) (7.81) (10.31)
d_p03  0.45 0.30  2.31 **  3.53 **





business_free 0.03 ** 0.03 0.05 **
(2.95) (1.41) (3.11)
Constant  40.96 **  49.71 **  41.51 **  0.97
(18.08) (11.51) (12.17) (0.38)
Observations 1020.00 344.00 373.00 231.00
R squared 0.73 0.70 0.65 0.51
水平的産業内貿易 水平的産業内貿易 水平的産業内貿易 水平的産業内貿易　 　 　 　高技術 高技術 高技術 高技術・ ・ ・ ・自動車部品 自動車部品 自動車部品 自動車部品
 
推計方沵：  Pooled  OLS  ィセカ内は t 値 
'+ significant at 10%; * significant at 5%; ** significant at 1%   47 
 
Model  1 Model 2 Model  3 Model  4
lngdp_01 0.34 ** 0.12 0.38 **
(3.85) (0.68) (2.82)




dgdppc  0.0000259 **
(3.15)




distance  0.0008123 **  0.0009408 **  0.0010967 *
(4.70) (3.30) (2.40)
fta 0.51 1.44 **
(1.54) (2.79)
d_p01 1.83 ** 1.77 ** 1.92 ** 1.89 **
(7.39) (3.89) (5.08) (3.63)
d_p03 0.57 0.29 0.51  3.13 *





business_free 0.02 0.03 0.04 ***
(1.48) (1.30) (1.89)
Constant  4.53 1.81  11.59 * 9.66 **
(1.16) (0.24) (2.27) (3.04)
Observations 486.00 154.00 182.00 101.00
R squared 0.40 0.39 0.36 0.35
水平的産業内貿易 水平的産業内貿易 水平的産業内貿易 水平的産業内貿易　 　 　 　低技術 低技術 低技術 低技術・ ・ ・ ・自動車本体 自動車本体 自動車本体 自動車本体
 
 
Model  1 Model 2 Model  3 Model  4
lngdp_01 0.82 ** 1.02 ** 0.81 **
(8.82) (3.95) (7.17)




dgdppc  0.0000234 *
(2.27)








d_p01 2.63 ** 1.56 * 2.99 ** 4.03 **
(9.37) (2.00) (6.61) (7.09)
d_p03  1.24  0.42 0.0000000  1.65





business_free 0.04 * 0.02 0.04
(2.42) (0.59) (1.29)
Constant  27.93 **  45.97 **  35.85 **  0.17
(6.66) (4.04) (7.19) (0.05)
Observations 489.00 117.00 203.00 110.00
R squared 0.59 0.58 0.56 0.41
水平的産業内貿易 水平的産業内貿易 水平的産業内貿易 水平的産業内貿易　 　 　 　高技術 高技術 高技術 高技術・ ・ ・ ・自動車本体 自動車本体 自動車本体 自動車本体
 
推計方沵：  Pooled  OLS  ィセカ内は t 値 
'+ significant at 10%; * significant at 5%; ** significant at 1%   48 



































への適応能力（環境規制）の方向にどのように対応するのか、企業競争力の試金石となるであろう。  49 
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J J i i i w di e e e = − ∫ ) ) ( ) ( ( φ η   という曵件が導かれる。後者の曵件から、経営者の努力水準
が決まり、その結果、 i iM P も決定されることとなる 










xxii  なお経営者の固定報酬水準 f w が 0 より大きい場合、 利潤 v π は負の値をとることがわか
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xxv  この曵件も、洊外で生産を行う際の賃金率や利子率が十分小さいときに満たされる。 